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Y  C O M E R C I A L E S  
H I D R O A V I O N E S
A v i ó n  X I X ,  se squ ip la no ,  c l a s i f i ca d o  pri m ero  en el co n cu rso  de A v i a c ió n  mil i tar ,  d e  Madrid
Talleres: Velezy-Villacoublay. - F R A N C I A
„¡M uchas alas!...“
P o r  LU IS D E Z U L U E T A
«¡Muchas alas!... ¡Italia necesita muchas alas!...», 
exclamó, hace algún tiempo, Gabriel d ’Annunzio, 
entregando, al final de un concurso, la C opa de 
plata á un vencedor del aire. En boca del poeta 
aviador ese grito quería decir dos cosas: Mi patria 
necesita muchos aeroplanos... Mi patria necesita 
mucho ideal...
Cuando el gran Platón, padre del idealismo, 
trataba de describir el infinito anhelo del hombre 
que desde la contemplación de las cosas bellas, 
pero imperfectas, de este mundo se eleva hasta 
las ideas perfectas, puras, eternas, decía que el 
alma experimenta una sagrada inquietud, algo así 
como la comezón ó el cosquilleo espiritual de las 
alas que entonces le nacen... Veinticinco siglos 
después, todavía d ’Annunzio identifica el ideal con 
las alas. «¡Muchas alas!...» Y  pensando en la Avia­
ción, tan arriesgada y prometedora, podría el es­
critor soldado repetir, á Italia y al mundo, aquella 
su sentencia latina, ahora bellamente modernizada, 
antes y siempre llamamiento al heroismo: «No es 
necesario vivir. Volar es necesario».
se ha acelerado, se ha precipitado, con creciente y 
prodigiosa intensidad, en el curso de estas últimas 
décadas. Hoy un ciudadano de mediana edad ha 
asistido á la realización de mayores adelantos ma­
teriales, de invenciones más maravillosas que las 
que, en otros siglos, presenciaron cincuenta ó se­
senta generaciones humanas.
No lo parece. Sin embargo, es así. Si tomamos, 
á modo de escala, para medir el progreso mecáni­
co, la velocidad á que puede moverse un hombre, 
hallaremos que, por ejemplo, un griego admirable, 
de los tiempos homéricos, tenía como máximun de 
rapidez la de un caballo á la carrera ó la de una 
nave con las velas desplegadas. Mil años más tarde 
encontraremos, poco más ó menos, la misma ve­
locidad máxima. Pasarán mil años más y todavía 
el record  de un potro ágil no habrá sido superado. 
Transcurrirá casi el tercer milenio y aún la veloci­
dad mayor á que un cuerpo humano pueda ser 
transportado será la del corcel y la de la barca.
Pero un buen día discurre Dionisio Papin su 
famosa marmita de vapor. Más tarde se ingenia 
para aplicar su invento á los remos de un barqui- 
chuelo, y realiza el milagro de bogar contra co ­
rriente, remontando las aguas del río Fulda. Los 
marineros del país, tem erosos de verse suplantados 
Vlene fijarse en que el progreso de las técnicas no se ha desenvuel- por la máquina, se encargaron de hacer pedazos el primer barco
to uniformemente á lo largo de la Historia, sino que, de súbito, de vapor que conoció el mundo. ¡Qué importa! Pasó el tiempo.
Para com prender todo lo que la Aviación sig- 
aifrca, aun vista por un profano como yo, con-
Luis  de Zulueta, que es  uno de los 
cereb ros  m ás poderosos de nuestra 
época , una plum a de oro , s iem pre al 
servicio  de lo s  ideales  de Ju s t ic ia  y 
L ibertad , honra nuestra  R ev is ta  con 
un artículo  que dem u estra  con  cu án ­
ta  c lariv idencia  se ha dado cu en ta  de 
lo que e s  y representa  la  Aviación
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Las locomotoras cruzaron la tierra. Aquella velocidad máxima, no 
alterada durante siglos, ni durante milenios, la de Aquiles como la 
de Carlos V , se vió, inmediatamente, duplicada, triplicada, cua­
druplicada... Y  el ritmo del progreso, en este aspecto, se hace 
más vivo, más precipitado de año en año, de día en día...
Era ayer cuando, nosotros mismos, hablábamos, asombrados, 
de velocidades vertiginosas, casi fantásticas, de cien kilómetros 
por hora. ¡Cien kilómetros por hora! Pero vino el avión á dejar 
atrás á la locom otora y al automóvil. Muy pronto llegó á los dos­
cientos kilómetros. Hace ahora cuatro años justos, Sadi Lecointe 
alcanzó la velocidad de 275 kilómetros por hora. Poco  después, 
Bernard de Romanet conseguía 292. Los 300  no tardaron en ser 
sobrepasados. «Ahora estoy en los 375...» , escribe el propio Sadi 
Lecointe; «el 400  por hora debe hallarse próximo...» «Se pueden 
alcanzar los 4 0 0  con ciertas pequeñas mejoras materiales en los 
aparatos...» «Cuando se recorran los 500  por hora, mi último vuelo 
parecerá cosa insignificante y casi sin peligro...»
Tom ando, pues, como escala la velocidad, vemos que nuestra 
generación ha progresado, ella sola, tanto como todo el resto de 
la Humanidad. Y  lo mismo notaríamos si tomásemos como medi­
da la distancia á que un ob jeto  puede ser lanzado. La flecha de 
Ulises batió el record  para muchos siglos. Luego, en la época mo­
derna, el progreso ha sido rápido y acelerado. En estos últimos 
años, por lo que hace á la distancia, se ha ganado más que en 
otros tantos milenios. Y  surge, también en este aspecto, el aero"
plano, que viene á ser, como dice Francisco Rubio, un cañón cuyo 
alcance resulta prácticamente ilimitado... ¡Mucho le han crecido las 
alas á la moderna Humanidad!
* * *
Pero... Las alas de la técnica lo mismo vuelan hacia el naciente 
que hacia el poniente; no distinguen entre el bien y el mal; lo mis­
mo pueden llevar mensajes de civilización que bombardear ciuda­
des abiertas é indefensas. El progreso mecánico debe ir enlazado 
al progreso moral. No basta acrecer los medios; hay que elevar 
los fines de la vida.
La Aviación tiene, por lo que al principio indicábamos, un cier­
to reflejo de espiritualidad. Parece que el vuelo implica una vaga 
aspiración ideal. Exige cualidades heroicas. En cuanto, mera técni­
ca, es, sin duda, indiferente, es ciega para las finalidades del espí­
ritu. Pero se diría que esa inmortal victoria que decora nuestra 
portada lleva, aún sin cabeza, un tan noble ímpetu vital en sus 
grandes alas extendidas, que habrá de marchar en la proa de la 
nave humana, guiada por instintos generosos, hacia un porvenir 
mejor, de belleza y de justicia, de engrandecimiento moral de las 
sociedades humanas... ¡Que la Aviación sirva siempre para el ver­
dadero progreso!... D e esta suerte, recordando al poeta italiano, y 
anhelando para nuestra propia patria un cielo surcado por gigan­
tescas aves mecánicas y un alma pletórica de altos ideales, podre­
mos clamar también: ¡Muchas alas!...
La pérdida del „Dixmude“
P o r  A N T O N IO  D E  LE Z A M A
M adrid  C ientífico  es una revista de ciencias é industrias, que 
yo leo con la mayor atención y por la que tengo una sincera sim­
patía, siquiera no comparta algunas de sus opiniones ni esté, del 
todo, conforme con muchas de las cosas que dice.
Uno de los errores— en mi modestísimo ju ic io —del menciona­
do periódico, es su entusiasmo por los dirigibles, entusiasmo que 
yo me explico, aunque, á mi entender, es una verdadera paradoja 
científica, dada la parcialidad que por el más ligero que el aire 
demuestran, en su casi totalidad, los ingenieros.
Y  lo llamo paradoja porque estimo que nada hay tan científi­
camente absurdo como el globo, en que todo está sujeto al capri­
cho de los elementos y en el que su suerte se confía á agentes 
naturales, en vez de ser producto de la actividad y el esfuerzo in­
teligente de los hombres.
En mi atrevida ignorancia, no comprendo cómo unos sabios se 
conforman con encerrar, en unas odres enormes, masas gaseosas, 
para colgar, de ellas, una barquilla y lanzarse, con irreflexivo valor, 
al espacio.
Eso tendría disculpa si lo hiciese una persona sin cultura ni 
preparación científica; pero que lo hagan hombres que saben per­
fectamente que no hay impermeabilidad absoluta; que conocen, de 
sobra, los peligros á que se exponen grandes masas en pugna con
el viento; que tienen consciencia de lo que obstaculiza la marcha 
de un aeróstato la humedad atmosférica y la electricidad; que no 
ignoran la terrible imprudencia que supone querer dirigir el vuelo 
de los globos por medio de motores de fuego; que han estudiado, 
profundamente, la resistencia de cuantos materiales sirven para 
construir una aeronave; eso es, en definitiva, cerrar los ojos ante 
la realidad y proceder con la ligereza de los niños.
A  mí me admira y comprendo al hombre de ciencia que, tras 
de muchos y muy complicados cálculos, pero procediendo un poco 
por intuición é inspiración, ya que las verdades, en estática y diná­
mica aéreas, son muy relativas, se arriesga á volar en el espacio, 
luchando contra las fuerzas de la Naturaleza, cuando ellas le son 
hostiles, y oponiéndolas otras energías, porque en esto veo la au­
dacia humana que se vale de la inteligencia para robar el fuego de 
los dioses.
Pero en quien se mete en una cesta de mimbres de un globo 
ó se acomoda en la cabina de un dirigible, veo el trasunto de esos 
locos que, como Bertoldo, querían volar utilizando unas aves que 
lo elevaran hasta las nubes.
Esto que antecede se lo brindo á algunos enamorados del diri­
gible para que sepan á qué atenerse conmigo, y no me crean un 
enemigo encubierto del más ligero. Y o  abomino de los globos
67
como medio de transporte y comunicación, y no los considero de 
utilidad más que para experiencias científicas ó para realizar muy 
determinados objetivos militares, cosas ambas en las que los pro­
blemas de seguridad, velocidad, economía, etc., son de orden se­
cundario.
Bien sé que esto parecerá, á los contrarios, una herejía, y que, 
para anonadarme, lanzarán sobre mí su excomunión mayor, y, tras 
de negarme competencia, llegarán hasta dudar de mi razón; pero 
uada me importa si esos señores, que son unos sabios ingenieros, 
unos matemáticos ilustres y unos técnicos titulados, contestan á 
unas cuantas preguntas, con lo que, al propio tiempo que me con­
venzan, suplan los errores de mi ignorancia.
¿E s  cierto que no se ha encontrado todavía una envoltura que 
evite la pérdida de gases en los globos?
¿E s lógico lanzar á la atmósfera, en que el 21 por 100 es oxíge­
no, un depósito que contiene millares y millares de metros cúbicos 
de hidrógeno, á unos cuantos metros de motores de explosión, y 
grandes depósitos de substancias inflamables, como la gasolina y 
el aceite?
¿Puede negarse que la radiotelegrafía constituye, en los dirigi­
bles, un serio peligro, si se tiene en cuenta la electricidad atm os­
férica?
¿Tiene una aeronave, de centenares de metros de largo, resis­
tencia suficiente para contrarrestar un viento, por poco fuerte que
sea?
¿C abe negar que la humedad aumenta el peso de esos enormes 
aparatos é influye, poderosamente, en su potencia ascensional y en 
su resistencia misma?
¿E s cierto que el duraluminio está sujeto á grandes trastornos 
en temperaturas extremas, que son infinitas las substancias que lo 
atacan, entre ellas, el agua salada, y que es de una fragilidad ex­
tremada?
¿S e  conoce algún dirigible cuya velocidad normal sea superior 
a 70 kilómetros por hora?
¿H a encontrado alguien el procedimiento de que tan mons­
truosos barcos aéreos puedan aterrizar por sus propios medios y 
sin precisar doscientos ó trescientos hombres para fijarlos al 
suelo?
¿Está  resuelta, de un modo que satisfagan las posibilidades 
económicas de una empresa, de una nación siquiera, la construc- 
Clón é instalación de las varias aeronaves, hangares , aeródromos, 
talleres, campos de aterrizaje eventuales, fábricas de gas, etc., que
entraña una línea que aspire á establecer un servicio regular de 
comunicaciones aerostáticas?
Después de lo ocurrido á más de 100 zeppelines y no zeppeli- 
nes, y, últimamente, al «R. 38», al «Roma», al «Dixmude», y, en 
estos mismos días, al «Shenandoah», ¿qué modificaciones y garan­
tías se han introducido para asegurar la línea trasatlántica hispano­
americana?
¿D ónde se van á establecer los postes de anclaje ó hangares  
adecuados entre D akar y Pernambuco, en una extensión de millares 
de millas marinas y sobre la inmensidad de los mares y con el 
riesgo fatal, si el dirigible pierde la ruta, de una catástrofe ine­
narrable?
¿S e  puede poner, como antecedente de estas líneas, la de Ber- 
lín-Friedrichshafen, que son unos cientos de kilómetros sobre 
tierra y con todos los elementos apetecibles para un caso de 
accidente?
¿S e  atreve alguien á afirmar que los pasajeros del «Bodensee» 
no sufrían enormes molestias y trastornos?
¿Puede un Estado— dejo aparte el nuestro, para dar á mi ar­
tículo toda la serenidad y neutralidad de un trabajo científico— , 
puede un Estado, repito, aguantar un presupuesto anual que los 
propios alemanes de la Casa Zeppelin estiman superior á 58  millo­
nes de pesetas, sin otra finalidad que proporcionar un suicidio 
m odern  sty le  á los desesperados de la vida?
¿ S e  atreve alguien á negar que la misma Casa Zeppelin, en un 
informe, confiesa que el aspecto comercial de la empresa es de­
plorable?
¿N o constituye una enseñanza y un sabio precedente lo que, 
con respecto á líneas de dirigibles, ocurre en Inglaterra y los E s ta ­
dos Unidos, tan elocuentemente expuesto por una autoridad como 
R obert Guérin?
¿E s  lógico pensar que una cuestión tan vieja y de tan escaso 
avance y m ejora científica como el dirigible, ouede competir, ac­
tualmente, con los aviones, que alcanzan velocidades fabulosas y 
cuyo radio de acción se va ensanchando prodigiosamente?
Pues si todos estamos en el secreto y todos sabem os que, en el 
fondo, no hay más que una combinación financiera, en el que ju e ­
gan conveniencias particulares, ¿para qué seguir preocupándonos 
de una cosa á la que da definitiva sanción la realidad? Ingenieros 
ilustres, los más ilustres ingenieros, afirman que el dirigible es supe­
rior al avión; pues bien, aceptemos su dictamen; pero convengamos 
en que el viento y el fuego prueban siempre, siempre, lo contrario.
La encuesta sobre la pérdida del „Dixmude“
Opiniones de la Prensa francesa
La Comisión nombrada para hacer una encuesta que determine 
a^s c °ndiciones en que se perdió el «Dixmude», ha remitido su in­
forme á M. Raiberti, ministro de la Marina de Francia.
Durante el tiempo invertido en la encuesta, las apreciaciones 
s°b re  el valor del dirigible siguen su marcha, y, como muy notable,
reproducimos lo que escribe el teniente coronel Roussel en L e  
P etit P arisién :
«Si es verdad, como algunos afirman, que nuestros grandes 
navios aéreos rígidos tienen un radio de acción de 6 .0 0 0  millas ma­
rinas, ¿cóm o es que ninguno de ellos ha hecho el recorrido Tolón- 
Dakar, anunciado desde hace ya tres años? La distancia, á vuelo de
68
pájaro, entre los dos puntos no es, sin embargo, más que de 2 .100 
millas. En estas condiciones, la experiencia, aunque era tentadora, 
no se ha osado emprenderla, y se ha hecho bien.
No es esto todo. Se declara en los cenáculos protectores de los 
zeppelines que estos pueden hacer 120 kilómetros por hora. Pues 
bien; tenemos el ejemplo del desgraciado «Dixmude». Salió de 
Cuers el 18 de diciembre último, á las seis de la mañana, y no llegó 
á Bizerta hasta las seis de la tarde del mismo día. Su velocidad me­
dia no fué, por consiguiente, más que de 50 kilómetros, y esto nos 
aleja bastante, en realidad, de la de los aviones, que alcanzan, con 
facilidad, los 200  kilómetros.
Que se admita ahora, si se quiere, que el «Dixmude» ha pere­
cido fulminado, no es sino un accidente deplorable, desgraciada­
mente, imposible de evitar. Lo que resulta evidente es que esta 
aeronave, como todas las de su especie, era extremadamente vul­
nerable, y siempre expuesta á romperse en dos, por su exagerada 
longitud, en una tempestad. Este no sería, por otra parte, el pri­
mero á quien ocurría parecida desventura. Cuando las inmensas 
vigas metálicas que forman la armadura de estos globos son sacudi­
das por el huracán; cuando la gran marejada de aire las agita y las 
hace crujir, todo hace temer que no resistan. En efecto, los alema­
nes saben, por experiencia, que, en muchos casos, no han resistido. 
Y , entonces, es el incendio inmediato, implacable y mortal, aun­
que no encuentre á su alcance ninguna nube cargada de electri­
cidad.
Por lo demás, los dirigibles rígidos, cuyos planos y construc­
ción datan de diez años, no son susceptibles de mejora alguna. Son, 
y continuarán siendo, pellejos inflados de un gas pérfido, siempre 
presto á incendiarse. Los americanos, á quienes sonríe la fortuna, 
reemplazan ese gas con helio, que es ininflamable, pero cuesta horri­
blemente caro y no puede fabricarse más que en dosis muy restrin­
gidas. Ellos están, pues, en libertad de usarlo, puesto que tienen 
el medio; pero nosotros, que no lo tenemos y estamos obligados á 
conformarnos con el peligroso hidrógeno, ¿vamos á continuar ex­
poniendo la vida de nuestros marinos, construyendo hangares, que 
cuestan más de un millón cada uno, para conservar aparatos cuyo 
rendimiento, que es, además, problemático y aleatorio, no aporta, 
á la defensa nacional, ningún beneficio positivo?
La respuesta á esta pregunta no es dudosa para las gentes sen­
satas. Hay que renunciar, definitivamente, al más ligero que el aire 
y á los gastos suntuarios que trae consigo, al propio tiempo que 
dolorosas catástrofes. Empleemos mejor nuestro dinero constru­
yendo aviones.»
Contestando á una encuesta abierta por nuestro colega L A u to ,  
véase lo que dice el célebre constructor M. Robert Esnault-Pelterie:
«No comprendo la obstinación de querer navegar en una atm ós­
fera que contiene 21 por 100 de oxígeno, por medio de 100 á
150 .000  metros cúbicos de hidrógeno, al lado de motores de fuego 
y, lo que es aún peor, si cabe, en el campo de acción de aparatos 
de telegrafía sin hilos.
Esto  era ya arriesgado con nuestros viejos globos flexibles 
franceses; pero ello me parece un puro absurdo con esos rígidos
metálicos, en los cuales el hidrógeno combustible está rodeado  d e  
una fu n d a  exp losiva  d e  hidrógeno  y aire mezclados.
Q ue se hagan dirigibles el día en que tengamos á nuestra dis­
posición helio, me parece que aún debe ser bastante aleatorio, des­
de el punto de vista de la salida y del aterrizaje; pero que se o b s­
tinen en hacerlos ahora con hidrógeno, lo considero como un puro 
absurdo..., iba á decir: «un absurdo criminal», porque el resultado 
no puede escaparse á la más primitiva lógica. Obstinarse es que­
rer matar á unas cuantas cincuentenas de valientes inútilmente.»
El teniente de navio Lolh, sienta conclusiones en su informe, 
enviado al referido colega, que, en substancia, son como sigue:
«El dirigible, tal como actualmente existe, es muy raro que pue­
da ser de utilidad en tiempo de guerra, pero su empleo puede 
aconsejar la construcción, á pesar de los peligros que consigo lleva. 
En tiempo de paz, comercialmente, es demasiado peligroso.
Si el dirigible cambia sus características y desaparecen, en su 
mayoría, los riesgos, entonces es útil y conveniente su construcción 
y empleo, tanto en tiempo de paz como en tiempo de guerra. Para 
llegar á esa máquina ideal, habría que resolver, entre otros, ios si­
guientes problemas: modificación del empleo de hidrógeno y su­
presión de la difusión; construcción fácil de estudio y ejecución, 
condiciones que requiere cada línea para sus dirigibles; medios de 
evitar los accidentes al emprender el vuelo y al aterrizar; supresión 
de los accidentes de ruta debidos al globo mismo por un aprovi­
sionamiento de todo género y aun en vuelo mediante aviones sa­
télites especialmente preparados; supresión de los accidentes en 
ruta, debidos á las malas condiciones atmosféricas, merced á un 
bien organizado servicio meteorológico y á un servicio de enlace 
(Dúplex, telegrafía inalámbrica y radiotelefonía), y supresión de los 
accidentes debidos á las inseguridades de ruta, gracias á un m éto­
do de navegación utilizable en todo tiempo y con toda precisión, 
sin necesitar una visibilidad cualquiera.»
Las conclusiones de la 
Comisión oficial francesa
El mariscal Fayole y los almirantes Fournier, Touchard y Le 
Bris, han entregado su informe sobre la pérdida del «Dixmude».
Este informe fué inmediatamente remitido á las Comisiones 
parlamentarias de Guerra, Marina y Aeronáutica.
He aquí las conclusiones, en las cuales quedan definitivamente 
sentadas las impresiones que recogimos en nuestras columnas: E l  
«D ixm ude> se  p erd ió  p orqu e los dirigibles no p u ed en , hoy  p o r  hoy, 
luchar con las tem pestades.
«1.a La destrucción del «Dixmude» es debida al rayo. El diri­
gible, en posesión aún de todos sus medios, hay derecho á pensar 
que si el accidente no se hubiese producido, habría regresado á 
Cuers ó á Niza, con ó sin escala en Ciampino.
Sobre el hecho mismo de la pérdida del «Dixmude», ninguna 
responsabilidad puede producirse.
2 .a La época elegida para la salida (solsticio de invierno) era, 
bajo el punto de vista de los peligros de tempestad, la más favo­
rable del año para volar sobre el desierto y, al mismo tiempo, la
más favorable del invierno en la cuenca occidental del Mediterrá­
neo. En consecuencia, desde el punto de vista de la estación, nin­
gún reproche puede dirigirse á quienes fijaron la fecha de salida.
3 .“ La  situación material del «Dixmude» y su aptitud para 
realizar el viaje proyectado, no dan lugar á crítica alguna.
La serie de ensayos y el entrenamiento consiguiente libran, en 
este punto, de toda responsabilidad.
4 .a Pero los medios provistos para un amerrizaje temporal y 
un aprovisionamiento de esencia del «Dixmude», al menos con 
tiempo manejable, eran insuficientes. Si hubiese existido un cam­
pamento provisto de estos medios, sea en Tugurtz, sea en Uargla, 
donde el dirigible había dejado el buen tiempo, hubiera podido 
regresar para reponerse allí de esencia y emprender de nuevo la 
ruta hacia Baraki, en condiciones mejores para esperar la bonanza.
Es preciso, sin embargo, hacer notar que, como ocurre á m e­
nudo con la aparición de un aparato nuevo, la doctrina, en lo que 
se refiere á la instalación y, sobre todo, al uso de los campamen­
tos, está muy lejos de estar sentada.
Esta observación disminuye, muy notablemente, la responsabili­
dad que podría ser imputada á los servicios de ejecución, por no 
haber renovado las observaciones que habían presentado ya res­
pecto de la utilidad de establecer una red de campamentos, así 
como á los servicios centrales de dirección, por no haber dado á 
estas observaciones un mayor alcance. La Comisión estima, en ple­
na consciencia y por unanimidad, que las responsabilidades colecti­
vas señaladas no deben ser proseguidas, y que ninguna responsa­
bilidad particular puede ser deducida. Cuando se trata de progreso 
en un dominio aún inexplorado, la verdad no aparece, frecuente­
mente, sino á la luz de dolorosas experiencias. La que resalta in­
mediatamente de la catástrofe del «Dixmude» es que la cuestión 
de los puntos de escala condiciona el problema del empleo de los 
dirigibles, y que los recorridos lejanos, que exigen muchas jornadas 
de permanencia en el aire, no serán posibles en tiempo de paz, 
en condiciones de seguridad suficientes, más que cuando aquella 
cuestión haya sido prácticamente resuelta.»
Los dirigibles no están 
seguros cuando se encuentran 
lejos de sus „hangares“
Y a  se ha hablado, en estas páginas, de la pérdida del «Dixmu- 
de». El fin trágico de este dirigible ha constituido, para la A ero ­
náutica francesa, un desastre cruel, que, en España, ha producido 
vivo sentimiento. P or una coincidencia rara, el número de A l a s  del 
15 de diciembre último, contenía un artículo en el que nuestro di- 
rector, Antonio de Lezama, demostraba, precisamente, que el diri­
gible es un medio de transporte frágil cuando ha de atravesar el 
Océano.
Es un hecho de una evidencia incontestable. El dirigible es un 
aparato muy costoso, vulnerable y de una extrema fragilidad. Sus 
defectos son tales, que no sólo no recomiendan su construcción y 
empleo, sino que hasta la simple utilización y entretenimiento de 
los dirigibles entrañan problemas difíciles y complejos, y exigen 
^abajos de infraestructura muy importantes y onerosos (tales como 
vastos hangarest fábricas de hidrógeno, aducción de agua, etc....)
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Las construcciones emprendidas en Erly, cerca de París, con idea 
de crear un gran puerto de Aerostación, han consumido ya 15 mi­
llones de francos, y ¡aún no están terminadas!
En realidad, la triste odisea del «Dixmude» ha sido la de un 
barco que no encuentra ni puede encontrar un puerto donde gua­
recerse ni avituallarse. Uno de los últimos mensajes enviados, por 
telegrafía sin hilos, por los desgraciados tripulantes del dirigible, 
hacía saber que su provisión de esencia estaba á punto de ag o ­
tarse. Era, pues, preciso tratar de volver á tierra.
D e otro lado, el mal tiempo se iniciaba. Era de absoluta preci­
sión encontrar, no ya un hangar, sino el hangar, puesto que sólo 
una de estas instalaciones, la de Cuers Pierrefeu, próxima a Tolón, 
era capaz de recibir y alojar á este monstruo, de 226  m etros de 
largo.
De este modo, el comandante del dirigible se ha encontrado en 
presencia de dificultades insuperables, que han ocasionado la pér­
dida del aeróstato y de su heroica tripulación.
A parte de este género de dificultades, que acaso en el porve­
nir puedan ser atenuadas, quedan, siempre, otras singularmente 
graves, y que son inherentes al empleo mismo del dirigible. Cuando 
un avión tiene una p an n e  de esencia ó se ve sorprendido por la 
tempestad, la práctica demuestra que, por regla general, encuentra, 
puede encontrar, un terreno, más ó menos adecuado, donde a te ­
rrizar. No hay piloto que no haya utilizado, en alguna ocasión, uno 
de estos terrenos fortuitos.
Si el aparato es un hidroavión, puede amerrizar, y la forma y 
flotabilidad de su quilla le permiten mantenerse en el agua largo 
tiempo. Hidroaviones ha habido que han permanecido á flote du­
rante treinta y cuarenta horas, logrando, al fin, ser socorridos y 
remolcados por un barco.
El dirigible, en cambio, no puede tener la esperanza de esta 
clase de recursos. Para él, las pannes  de esencia, las tempestades, 
son, fatalmente, accidentes mortales.
¿ Y  es con esta clase de balones con los que se intenta organi­
zar servicios regulares de transportes aéreos á largas, á muy largas 
distancias, como, por ejemplo, de Sevilla á Buenos A ires?
No decimos que el dirigible sea, en absoluto, un aparato inuti- 
lizable y peligroso. En ciertos casos, como, por ejemplo, los de 
tratar de iluminar á una escuadra á lo largo de una costa ó de o p e ­
rar un bom bardeo á distancia apropiada, el dirigible puede ofrecer 
ventajas positivas.
Pero para asegurar, sobre el O céano, un servicio regular, rá­
pido y seguro, en una palabra, una explotación comercial, el dirigi­
ble no parece suficiente.
Cierto que nuestros aviones é hidroaviones actuales no tienen 
aún el radio de acción necesario para tan largos recorridos. Mas 
que no se haga arma contra ellos de este defecto, sólo temporal; 
la Aviación es, todavía, joven, como ciencia y como experiencia 
práctica, pero sus progresos se acentúan más cada día y llegará 
un momento en que podrá ofrecernos aparatos concebidos y 
construidos para franquear, sin escala, distancias de 3 .000  á 3 .500  
kilómetros.
Y , entonces, el problema de la travesía del A tlántico estará 
resuelto.
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El zeppelin ,,Z. R. 3 “ está terminado
El dirigible zeppelin «Z. R. 3.», que se construía, en Friedrichs- 
hafen, para América, en virtud del Tratado de Versalles, acaba de 
terminarse. Los ensayos de vuelo no tardarán en verificarse.
4 .a Hay negociaciones en curso entre las Sociedades y un 
grupo francés con el objeto  de poner en marcha las fábricas Re- 
nault-Russo.
5 .a La fábrica Motor, de Moscou, que construye motores 
«Rhone» 120 caballos. Produce, mensualmente, 10, con 200  obreros.
6 .a La fábrica Moscova, de Moscou, que construye cuatro 
aviones «Avio», al mes, para la formación de pilotos. O cupa á 
350  obreros.
7 .a Una nueva fábrica instalada en Taganrog, que construye, 
con 120 obreros, 10 hidros al mes. Existen, además, otras fábricas 
que hacen hélices y accesorios.
Todas las fábricas de aviones dependen de la Dirección de la 
Flota A érea R oja  y las fábricas de m otores dependen de la Direc­
ción de Industrias Militares.
Está impulsado por cinco motores «Maybach», de 400  caballos 
cada uno, colocados en una barquilla especial. Este navio aéreo
tiene 200  metros de largo, 31 metros de altura, 27 ,64  metros de 
grueso, en su parte central, y desplaza 70 .000  metros cúbicos. Con 
dichas dimensiones, este navio aéreo es el mayor del mundo.
„Record“ mundial de altura, 
en hidroavión
El A ero  Club de Francia acaba de homologar la perform an ce  
llevada á cabo en el Centro de Aviación Marítima de Saint Ra- 
phael, por el recordm an  de la travesía del Mediterráneo, Mauricio 
Hudel, que, piloteando un hidroavión de carrera, con quilla, «Cams» 
36  bis, se ha adueñado del record  mundial de altura, en hidroavión 
(6 .368 metros), que ostentaba Laporte desde 1.° de diciembre 
último (5.535 metros).
Esta  perform an ce  es tanto más notable cuanto que ha sido 
realizada por el aparato que estaba destinado á la reciente Copa 
Schneider, de Cowes, y que, después de efectuar, con éxito, las 
pruebas eliminatorias, no pudo tomar parte en la carrera por ha­
berle producido averías un yate que evolucionada en la rada.
Hurel ha demostrado, con ello, una vez más, las notables con­
diciones de los hidroaviones «Cams», cuya superioridad quedó ya 
bien marcada al efectuarse, en septiembre de 1923, sobre hidro­
avión bimotor «Cams», el record  de la travesía del Mediterráneo, 
sin avituallamiento, desde Saint Raphael á Bizerta, en seis horas, 
siete minutos, y el de la doble travesía del Mediterráneo, Saint Ra- 
phael-Bizerta-Berre, con un solo avituallamiento en A jaccio, al 
regreso, en dieciocho horas.
La Aviación en Rusia
Las principales fábricas en actividad en la República soviética, 
son:
1.a La fábrica Dux, de Moscou, que construye cuatro «Havi- 
lland», al mes, con 7 5 0  obreros.
2 .a Las antiguas fábricas G nom e y Rhone, que construyen, al 
mes, seis m otores «Hispano-Suiza» 180  y 220  caballos. Estudian, 
además, la fabricación de m otores «Liberty» 250  caballos.
3 .a Las fábricas Russo-Batigny, de Petrogrado, que constru­
yen m otores «Renault» 2 4 0  caballos y que ocupan á 6 0 0  obreros.
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Cómo nació el helicóptero
L a idea de elevarse del suelo verticalmente, sin que en él hu­
biera, previamente, la menor rodada, germinó en el cerebro de los 
hombres que primero se ocuparon de la empresa de elevarse en 
los aires.
El número de patentes de invención que, referentes á helicóp­
teros, de Leonardo Vinci hasta la fecha, se han sacado, es incalcu­
lable.
Pero el defecto de todos los sistemas registrados es el haber 
tenido eo cuenta, solamente, el modo de elevarse el aparato, sin 
considerar ni las cualidades de vuelo, ni el descenso planeado. De 
esta suerte, ninguno de ellos ha sobrevivido á su idea.
Hasta hace una veintena de años, no se ha comprendido que 
para que un helicóptero sea viable debe tener una estabilidad sufi­
ciente, cualquiera que sean las circunstancias atmosféricas. En 
otros términos: se ha reconocido que el helicóptero debe elevarse 
verticalmente, permanecer inmóvil en el espacio, moverse horizon­
talmente, del mismo modo que los aeroplanos, aterrizar vertical­
mente, á una velocidad casi nula.
Hasta ahora, la elevación vertical 
ha sido el único hecho que se ha 
demostrado netamente.
Fué un francés, Luis Cornu, 
quien, en 1906, se elevó vertical­
mente, el primero, en Lisieux,
Calvados.
Luis Cornu logró, á bordo de 
su helicóptero, que había cons­
truido él mismo, levantarse á tres 
metros de altura durante algunos 
minutos, llevando consigo dos 
pasajeros.
En 1908, Luis Bréguet inven­
tó, en Douai, un giroplano, que
H e licó p tero  «Cornu«
Helicóptero «Cornu»
le permitió elaborar su tesis, que 
es siempre aplicada, de las héli­
ces sustentadoras.
Pero el verdadero precursor 
del helicóptero es el coronel R e ­
nard, cuyas comunicaciones he­
chas á la Academia de Ciencias, 
de F r a n c i a ,  en 1903 sirvieron 
para establecer l a s  b a s e s  de l  
vuelo vertical.
E s t a s  comunicaciones defi­
nían: primeio, la posibilidad de 
sostener, en el aire, un aparato 
del género helicóptero, em plean­
do los m otores de explosión en su 
estado de ligereza; segundo, las 
cualidades de las hélices susten­
tadoras; tercero, un nuevo modo de construcción de las hélices 
aéreas.
La muerte sorprendió, en Chalons Meudon, al coronel Renard 
en el momento en que acababa de preparar su última Memoria. 
Gracias á balanzas dinamométricas, el coronel Renard pudo estu­
diar, hace veinte años, el funcionamiento de las hélices sustenta­
doras, cuyas fórmulas características determinó.
Renard ha defininido, también, las dos fórmulas relativas á la 
fuerza vertical, producida por la hélice sustentadora, en rotación, 
y al trabajo empleado.
«La presión es proporcional al cuadrado de la velocidad y á la 
cuarta potencia del diámetro de la hélice.»
«El trabajo  es proporcional al cubo de la velocidad de ro ­
tación.»
Estas dos fórmulas han conducido al coronel G attano G roceo , 
el eminente director del Instituto Aeronáutico, de Rom a, á sentar
H elicóptero  «Cornu>
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Helicóptero «Cornu» Giroplano «Bréguet»
los dos principios siguientes, que han fijado, definitivamente, las 
pesquisas hechas, anteriormente, sobre el vuelo vertical.
«Por la variación de inciden­
cia de los planos sustentadores, 
se obtiene toda la gama de va­
riaciones en la presión, permi­
t i e n d o  la m an iobrab ilidad  del 
aparato. Así, pues, el helicóptero 
despegará en el momento preciso 
en que la fuerza de sustentación 
sea superior al peso total de la 
máquina.»
«Para hacer progresar hori­
zontalmente al aparato, es sufi­
ciente desplazar, hacia atrás, el 
centro de presión del centro de 
gravedad, de modo que se produz­
ca una inclinación de las hélices, 
y, por consiguiente, de una com ­
ponente horizontal de tracción.»
El 27 de febrero de 1906, el coro n el 'R en ard  sacó la patente 
para un dispositivo, permitiendo asegurar el descenso del helicóp­
[Helicóptero «Damblanc»
tero, en caso de parada del motor. Este dispositivo utilizaba la 
fuerza viva de las hélices desembragadas y girando en autorrota-
c i ó n  p a r a  amortiguar e l des­
censo.
Hasta 1 9 1 4 ,  la ciencia del 
vuelo vertical no hizo nuevos pro­
gresos, y vino la guerra, que dotó 
á la Aviación de motores, á la 
vez, potentes y ligeros. Con estos 
motores, el problema del helicóp­
tero fué ob jeto  de nuevas pes­
quisas en 1915, las cuales han ve­
nido á pasar á las investigaciones 
recientes, por todos conocidas4.
M. Louis Damblanc presenta, 
en 1920, en Londres, un notable 
estudio sobre el helicóptero, ante 
los miembros de la  S o c i e d a d  
Real Aeronáutica, que es una de 
las primeras academias científicas 
de la Gran Bretaña. A bre nuevos horizontes al problema, dirigiendo 
sus esfuerzos hacia la realización de helicópteros planeadores sin
G iroplano « B ré g u e t» H elicóptero  «Brég u et» ,  n ú m . 1
motores. Esto á fin de permitir el estudio en caída libre de la cues­
tión capital del descenso, frenado en autorrotación.
M. Damblanc ha comenzado la experimentación de sus primeros 
planeadores en junio último, en el aerodromo de Saint Cyr, y sus 
experiencias, que son proseguidas con la mayor tenacidad, nos 
permiten esperar, próximamente, interesantes resultados.
¿Cuáles son las aplicaciones del helicóptero?
En tierra, el helicóptero está destinado á reemplazar, ventajo­
samente, á los globos de observación. Sobre el mar, el interés es 
mayor aún. El helicóptero permitirá el ateríizaje sobre el puente 
de los transatlánticos, siendo de imaginar las grandes ventajas que 
pueden resultar de esta feliz colaboración de navios y máquinas 
aéreas.
L a  F e d e r a c i ó n  A e r o n á u t i c a  
Internacional
La asamblea
La Federación Aeronáutica Internacional se ha reunido, recien­
temente, en París.
O nce países estaban representados: Francia, por el conde de 
La Vaulx, Paul Tissandier, capitán Hirschauer y G . Besançon. 
Bélgica, por M. Jacob s ; Italia, S. E. Mercanti; Inglaterra, por el 
coronel O ’Gorman; los Países Bajos, por M. van den Berch van 
Heemstede; Suecia, por el coronel Amundsen; Suiza, por M. Pi- 
rrard; Rumania, por M. Bastacky; el Jap ón , por el comandante 
Jikemura; los Estados Unidos, por Mr. Sidney Veit; Austria, por 
M. Ersenmann.
Se decidió que la próxima conferencia de la F. A . I. se cele­
brará, en París,, los días 23, 24, 25 y 26  de junio. El capitán Hirs­
chauer fué nombrado secretario ponente para el año 1924.
Se acordó mantener, para el año 1924, el Reglamento de la 
Copa Schneider de 1923. Esta  C opa se correrá en los Estados 
LInidos. Bélgica, por boca de su representante, M. Jacobs , retuvo la 
fecha del 15 de junio, para correr la C op a Gordon Bennett, de 
esféricos.
Para ambas pruebas se admitirán inscripciones hasta el 1.° de 
abril; para la C opa Schneider, en la National Aeronautic A ssocia­
tion, de W àshington; para la C opa Gordon Bennett, en el A ero 
Club de Bélgica, en Bruselas.
M. Paul Tissandier, secretario general, dió lectura de la ponen- 
Cla de la Comisión técnica sobre el cronom etraje automático de 
tas aviones, sobre la creación eventual de una clase especial de 
records  para aviones ligeros ó de escasa potencia y sobre !a ins­
pección de los records  de velocidad. S e  aprobaron las conclusione*
la Comisión, que serán adoptadas.
Los nuevos ,,records“
El capitán Hirschauer, secretario ponente, dió lectura de la 
Ponencia de la Comisión de reglamentos. Esta  Comisión ha admiti­
do la creación de records  para helicópteros, de un record  de distan- 
Cla» en línea recta, sin escala; de records  de aprovisionamiento, en 
Vuelo, manteniéndose los antiguos records , sin aprovisionamiento.
Para los records  con aprovisionamiento, en vuelo, se decide el 
efecto retroactivo, lo que, en realidad, es lógico, y, en su conse­
cuencia, resultan recordm en  del mundo, de dirección, sin aprovi­
sionamiento, en vuelo, los tenientes americanos Dakly J .  Kelly y 
Mac Ready, que volaron 4 .0 5 0  kilómetros, el 16 y 17 de abril de 
1923. Los primeros recordm en  del mundo, de duración de vuelo 
con aprovisionamiento, en vuelo, los tenientes americanos Lowell
H. Smith y Ritcher, que volaron 5 .300  kilómetros, los días 27  y 28 
de agosto de 1923.
Para el record  de duración lo mismo. Los tenientes Dackly 
J .  Kelly y Mac Ready resultan recordm en  del mundo con treinta 
y seis horas, cuatro minutos, treinta y cuatro segundos; y los te ­
nientes Lowell Smith y Richter obtienen ese título por treinta y 
siete horas, quince minutos, catorce segundos.
S e  han adoptado varias disposiciones respecto á la inspección 
de los records  de altura y velocidad, cuya vigencia comenzará á 
regir desde el 1.° de abril de 1924.
El Com ité ha devuelto, para el estudio de las Federaciones 
afiliadas, otras importantes modificaciones, que se someterán á la 
Conferencia de París, de 1924.
„Carnet“ de pasaje en aduanas
El Comité ha escuchado, con gran interés, la ponencia de 
M. Tissandier, respecto  de sus gestiones cerca de la dirección de 
las aduanas francesas y holandesas, á propósito de la creación de 
un carnet de pasaje en aduanas.
La  acogida que ha tenido esta idea, tanto en Francia como en 
Holanda, permite considerar, como definitivo, el acuerdo.
Italia, Suiza é Inglaterra, se han adherido, en principio, y es de 
presumir que, este mismo año, se ponga en práctica la nueva regla­
mentación, que facilitará enormemente la circulación internacional 
de los aviones de turismo.
Los carnets  de pasaje en aduanas se retendrán, en cada país, 
por los A ero  Clubs afiliados á la F. A . I.
Los A ero  Clubs nacionales se encargarán de aplicar estas me­
didas.
El A ero  Club de Francia enviará carnets  de pasaje en adua­
nas á las sociedades afiliadas, y el piloto encontrará, en estas últi­
mas, la documentación que le permitirá volar, por el mundo ente­
ro, sin molestia y sin grandes gastos. La cuestión de los aviones 
destruidos, que es muy litigiosa, ha sido resuelta fácilmente; basta­
rá el certificado de una autoridad judicial para que el piloto no 
tenga nada que pagar.
P or último, el Com ité examinó los primeros ejemplares del 
A tlas mundial de los terrenos de aterrizaje, publicado bajo la di­
rección de la F. A . I.
El A ero  Club de Francia ha hecho imprimir el mapa de una 
parte de sus terrenos.
En Holanda, en Inglaterra, en Italia, en Bélgica, estos planos 
están ya en prensa, y cuando todos estos datos estén reunidos en 
la secretaría de la F. A . I., ésta será el centro de información mun­
dial para los viajes aéreos.
Una moción de M. van den Berch van Heem stede, respecto á 
diplomas de turismo, es admitida.
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Medios de aumentar la seguridad en avión
Los accidentes que ocurren en la navegación aérea, son, gene­
ralmente, la consecuencia de un defecto del aparato ó de una falta 
de pilotaje.
Hay que absolver á la fatalidad, sobre la cual se hace recaer, 
con frecuencia, la responsabilidad de las catástrofes. Lo que im­
porta es indagar las causas de los accidentes y llevar á la navega­
ción aérea las mejoras susceptibles de impedir que vuelvan á pro­
ducirse.
Examinemos, en primer término, la cuestión, bajo el punto de 
vista de pilotaje.
Se pueden clasificar en dos categorías los accidentes debidos á 
las faltas de pilotaje y profesio­
nales. La primera, compiende 
aquellas que provienen de ate­
rrizajes duros, demasiado lar­
gos ó demasiado cortos, fuera 
de los límites del aeródromo; de 
aterrizajes con viento de costa­
do ó viento de espalda, cuando 
el t e r r e n o  permitía aterrizar 
con el viento de cara; de vuelos 
á muy baja altura, durante los 
cuales el piloto, obligado á ate­
rrizar, no podía ni elegir el te­
rreno ni la forma del aterrizaje.
Estas clases de accidentes 
son las menos numerosas y de 
mucha gravedad.
En la segunda categoría se 
agrupan los accidentes que re­
sultan de pérdidas de velocidad, consiguientes á una ascensión exa­
geradamente encabritada, á un viraje cerradísimo, á un planeo de­
masiado prolongado y, algunas veces, á efectuarse, simultánea­
mente, dos de estas maniobras.
Estos accidentes son los más numerosos y también los más 
graves.
Para evitar las faltas de pilotaje, que son imputables á la poca 
práctica ó escasez de conocimientos técnicos de los pilotos, habría 
que exigir á éstos que fuesen preparados para el ejercicio de su 
profesión mediante la estancia mínima de un año en una escuela 
de pilotaje. Desgraciadamente, esta escuela está aún por crear.
En varios países, especialmente en Alemania, se ven surgir, á 
diario, asociaciones que tienen por misión formar pilotos, pero el 
régimen de estas asociaciones no es bastante severo para dar los 
resultados que obtiene, generalmente, una buena institución es­
colar.
La falta de atención es una de las causas esenciales de los ac­
cidentes de pilotaje.
S e  comprende, fácilmente, que un piloto no puede tener cons­
tantemente los ojos fijos sobre el indicador de velocidad, sobre 
todo en los momentos en que se prepare á ejecutar una maniobra.
Se necesitaría encontrar un dispositivo que permitiera corregir, au­
tomáticamente, la falta de atención del piloto. En este orden de 
ideas se ha imaginado en Francia, hace ya diez años, un estabiliza­
dor automático, que estaba mandado por una superficie colocada 
perpendicularmente al sentido de la marcha.
El empuje ejercido por el aire sobre esta superficie era función 
de la velocidad relativa del aparato, y su desplazamiento obraba 
sobre un servomotor que accionaba eficazmente los timones de 
profundidad.
Es un dispositivo análogo el que hay que imaginar, pero es in­
necesario advertir que no funcionaría á todas las velocidades, sino,
únicamente, en el momento de 
alcanzar u n a  velocidad crítica 
máxima ó mínima.
Debem os añadir que muchas 
faltas de pilotaje son ocasiona­
das por el mal estado del mis­
mo aparato.
Entre los accidentes debidos 
al material, conviene señalar, 
en primer lugar, los motivados 
por avería ó mal funcionamiento 
de los motores. Si esta clase de 
accidentes no es grave, por lo 
menos es onerosa, y la que ha 
tenido la culpa de que se diga 
que la Aviación es un deporte 
costoso.
A  menudo, las averías de­
penden de un detalle: un tornillo 
que ha cedido, una porquería que ha obstruido un carburador ó 
una bujía, una fuga en un radiador... Una buena construcción, un 
entretenimiento minucioso de los motores, puede evitar estos acci­
dentes, pero hay otras causas de avería inherentes á la imperfec­
ción misma del motor de Aviación.
Es el caso de la rotura de una pieza, en vuelo: pistón, válvula, 
berbiquí, etc.
Estas roturas son, indudablemente, la resultante de un exceso 
del régimen de velocidad, pero este exceso es, con frecuencia, 
obligado, y el verdadero motor de Aviación debiera acomodarse á 
él. Mientras esto ocurre, tal vez fuera posible frenar el motor, en 
su acción máxima, con hélices convenientemente adaptadas. Es una 
cuestión que merecía ser detenida.
Un medio de llegar á poseer un motor que ofrezca toda garan­
tía es prolongar los ensayos en el banco. En lugar de limitar esos 
ensayos un cierto número de horas, habría que llevar el motor pro­
totipo á todo su uso. Esta es, sin duda alguna, una prueba muy 
cara, pero de ella dependería el encontrar el motor seguro.
La solución del multimotor, imaginada para suplir los desfalle­
cimientos del monomotor, ¿no es, por otra parte, una pesada car­
ga para la Aviación? Y , ¿no se ha reconocido, actualmente, que no
es sino un recurso á la desesperada? La avería no es la única en­
fermedad del motor, porque ésta es, además, un generador de in­
cendio. Sob re  este punto existen numerosas opiniones que expli­
can el origen del incendio, en vuelo.
Se puede decir, de una manera general, que el incendio es de­
bido á la acción de las llamas en el carburador, consecutiva á una 
variación brusca del régimen del motor.
Del carburador, el fuego se comunica á los depósitos de esen­
cia y aceite, y las llamas alcanzan pronto las juntas de canalización, 
que, una vez quemadas, dejan llegar libremente la esencia, con lo 
que el incendio se desarrolla y alcanza á los depósitos de la gaso­
lina. Muchos aparatos van, en la actualidad, provistos de extintores, 
que les permiten escapar del peligro del incendio; pero existen 
ciertas particularidades de construcción que merecen especial re­
comendación.
Véase cómo las resume M. Henri Brunat, ingeniero del Servi­
cio de la Navegación A érea (S. N. Ae.), de Francia:
1.° Adaptar, sobre la tubería de admisión, un dispositivo de 
válvulas de charnela, obstruyendo el orificio de admisión corres­
pondiente al carburador desde que un cambio de dirección se 
produce en el escape de los gases. Estas válvulas evacúan automá­
ticamente al exterior del capotaje y sin hacer pasar en el carbura­
dor las vueltas que podrían producirse. O  adoptar un carburador 
a un depósito alejado de los orificios y concebido de tal suerte 
que las vueltas de llamas no puedan prender allí fuego.
2.° Alargar las tomas de aire del carburador, de modo que 
desborden grandemente el capotaje inferior, y proveerlas de tela 
Metálica de enrejado espeso.
3.° Asegurar una ventilación perfecta del capotaje inferior, 
que se proveería de una gran abertura en su punto bajo, de forma 
que permitiese la evacuación inmediata de la esencia y del aceite 
que podrían caer allí. Los capotajes que, por su forma, no pudieran 
ser suficientemente ventilados, se proveerían de una abertura 
longitudinal, de trampa, en su punto bajo.
4." Utilizar exclusivamente manguitos, ó casquillos de canaliza­
ción de esencia, metaloplásticos ó de materia incombustible.
5.° No colocar depósitos de esencia ó aceite en el capotaje 
motor. Alejarlos, por el contrario, lo más posible, ó, al menos, se­
pararlo de éste por un tabique muy estanco (amianto entre dos 
planchas de hierro).
6.° A doptar depósitos protegidos por una materia incombus­
tible y hacerlos largables  (señalo que, últimamente, un piloto, cu­
yo aparato se había incendiado en vuelo, pudo aterrizar y escapar 
a un accidente grave, porque le fué posible abandonar su depósito).
7.° Proveer los depósitos de esencia de grifos colocados in­
mediatamente á su salida; es decir, no interponer manguitos ni 
cuquillos de canalización entre ellos y los depósitos. Estos grifos 
deben poderse mandar, en vuelo, por el piloto.
8.° Realizar una canalización de esencia tan sencilla como sea 
Posible y no llevando sino el mínimun de grifos.
9.° A.segurar, cuanto se pueda, la refrigeración de los recipien­
tes y colectores de escape. A lejarlos, lo más posible, de las partes 
del avión, que deben ser protegidas por una materia incombustible 
Sl esos colectores-pasan á dos centímetros ó á una distancia menor.
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10. A doptar el recalentamiento de los carburadores, por aire 
caliente ó agua caliente, con exclusión de dispositivos de gas de 
escape, cuyas tuberías pueden romperse.
11. Montar, en cada fu s e la je  motor, un extintor, mandado por 
el piloto, y obrando sobre los focos posibles de incendio; si el 
avión lleva una cabina, colocar, en ella, un extintor de mano.
P or último, los accidentes son imputables á una defectuosidad 
de la célula: ruptura de la célula, agarrotamiento de los mandos, 
ruptura de la hélice, ruptura ó flexión de las superficies de gobier­
no, ruptura del fu s e la je , ruptura de los amortiguadores, etc.
Estos accidentes no tienen, frecuentemente, otra causa que un 
defecto de montaje ó el empleo de piezas demasiado frágiles.
Nunca se insistirá bastante en el hecho de que, en Aviación, no 
se debe, jamás, descuidar el detalle.
Para evitar los accidentes de material, hay que seguir un apara­
to á partir del momento en que fué concebido hasta que queda 
fuera de uso. Es indispensable añadir á las dos causas de accidentes 
que acabamos de enunciar: faltas de pilotaje y mal material, las 
condiciones atmosféricas desfavorables, los terrenos inadecuados 
y ciertas circunstancias imprevistas que una inspección seria de los 
aparatos debe aplicarse á reducir cada vez más. En otro artículo es­
tudiaremos los medios de salvamento que es, siempre, bueno tener 
en cuenta, cualquiera que sea el perfeccionamiento de las máquinas 
aéreas, y que nunca se pondrán bastante al alcance del público para 
que en éste nazca una absoluta confianza en la Aviación.
El „raid“ Larache-Canarias
La colonia española de Casablanca, en quien se da, con un fer­
voroso patriotismo, un inextinguible deseo de comunicarse con la 
madre patria, con Europa entera, ha querido expresar, de una ma­
nera palpable, la admiración que siente por los valientes aviadores 
militares españoles que han realizado el ra id  cuyo final era las 
Islas Canarias. Y  el Círcu­
lo  Mercantil, d e  Casa- 
blanca, que preside con 
extraordinario acierto y 
prestigio e l Sr. Pastor, 
di ó realidad á la idea, 
con la  h e r m o s a  Copa 
cuya fotografía publica­
mos, y que, en lo porve­
nir, recordará al coman­
dante señor Delgado y á 
su s  bravos compañeros, 
entre los cuales figura el 
r e p ó r t e r  gráfico señor 
Alonso, el vuelo precur­
sor de tantos otros como 
contribuirán á q u e  lo s  
españoles que viven en 
Africa estén en una cons­
tante comunicación c o n  
su patria.
Reglamentación de los bombardeos aéreos
En 1923, y en una conferencia internacional, celebrada en La 
Haya, entre los representantes de Francia, los Estados Unidos, 
Gran Bretaña, el Japón, Italia y los Países Bajos, se trató de deter­
minar el derecho de los beligerantes, en caso de guerra, de utilizar 
el avión como aparato de bombardeo. Se constituyó, al efecto, una 
Comisión, y he aquí los acuerdos que acaba de adoptar:
«1.° El bombardeo aéreo no es legítimo sino cuando es dirigi­
do contra un objetivo militar, es decir, un objetivo cuya destruc­
ción, total ó parcial, constituiría, para el beligerante, una ventaja 
militar neta.
2.° Sem ejante bombardeo no es legítimo más que cuando es 
dirigido contra los objetivos siguientes: fuerzas militares, obras mi­
litares, establecimientos ó depósitos militares, fábricas, constitu­
yendo centros importantes y bien conocidos, empleadas en la fa­
bricación de armas, municiones ó arreos militares caracterizados, 
líneas de comunicación ó de transporte, de que se haya hecho uso 
para fines militares.
3.° El bombardeo de ciudades, villas, pueblos, habitaciones y 
edificios que no se encuentren en la vecindad inmediata de las 
operaciones de fuerzas de tierra está prohibido. En el caso en que 
los objetivos especificados en el párrafo 2.° estén situados de tal 
manera que no podrían ser bombardeos sin arrastrar un bombardeo 
sin elementos de defensa de la población civil, las aeronaves deben 
abstenerse de bombardear.
4.° En la vecindad inmediata de las operaciones de fuerzas de 
tierra, el bombardeo de ciudades, poblaciones, pueblos, habitacio­
nes y edificios es legítimo, con tal de que exista una presunción 
razonable de que allí la concentración militar es bastante impor­
tante para justificar el bombardeo, teniendo en cuenta el peligro 
así corrido por la población civil.
5.° El Estado beligerante está obligado á la reparación pecu­
niaria de los destrozos causados á las personas ó á los bienes, en 
violación de las disposiciones del presente artículo, por uno cual­
quiera de sus agentes, ó una cualquiera de sus fuerzas militares.»
La fotografía aérea
V ista  de Bu rgos
La circulación aérea internacional
La Aviación comercial debe tener, para desarrollarse, un al­
cance internacional.
No es, en efecto, más que extendiendo el radio de acción de 
las líneas comerciales aéreas como se llegará á dar al avión una 
superioridad incontestable sobre los otros medios de transporte. 
Pero es preciso, para esto, vencer las dificultades que ofrece la 
travesía de un país por medio de aviones de nacionalidades extran­
jeras. A  este fin, la Comisión Internacional de Navegación A érea 
(C. I. N. A.) estudia toda una reglamentación, que será sometida 
á una próxima Conferencia internacional. He aquí, á grandes ras­
gos, la labor que se expondrá á la deliberación de la Conferencia:
Los aparatos se clasifican en tres categorías: los acrobáticos , los 
norm ales  y los esp ec ia les .
Por aparatos acrobáticos  se entiende los aparatos que se dedi­
can á ejercicios excéntricos: tales como la emisión de humo, para 
la publicidad, en el cielo.
Los aparatos norm ales  son los que efectúan un servicio públi­
co: turismo, reportaje fotográfico.
Finalmente, los especiales  son los aparatos de carrera, de record  
y de sport.
Los reglamentos para estas tres clases de aparatos definen las 
condiciones de solidez de instalación y las reglas de vuelo.
Ensayos de motores se tienen presente para determinar la po­
tencia de vuelo. Examinando en seguida la cuestión del peso total, 
será fácil calcular las pruebas de cada aparato.
¿Q ué condiciones debe reunir el aparato comercial interna­
cional?
Este aparato deberá reunir condiciones para despegar, para el 
aterrizaje, para la manejabilidad y de techo.
P or esto, por ejemplo, se admite, para los aviones normales,
una longitud de 6 0 0  metros para despegar de un obstáculo de 20  
metros.
Para probar la manejabilidad, se evaluará el tiempo que el 
avión invierta en recorrer un cierto número de ochos, encima de 
un aeródromo.
Los 2 .0 0 0  metros de altura es el límite que se ha fijado para 
techo de los aviones normales.
Hay que añadir que estas diversas condiciones deben adaptar­
se á las altitudes de los países y aeródromos respectivos.
Independientemente de estas cualidades, el aparato deberá 
presentar garantías de solidez, estudiándose, á tal efecto, las car­
gas que los elementos transportados ejercen sobre la armadura 
del aparato. Los esfuerzos sufridos por el aparato, con relación á 
las cargas transportadas, deberán ser, también, estudiados en el 
vuelo horizontal, el vuelo planeado, el vuelo máximo y el aterrizaje.
La C. I. N. A. recomendará, además, el uso de ensayos estáti­
cos, sin hacerlos obligatorios.
Los aparatos que hayan llenado todos estos requisitos enume­
rados, obtendrán un certificado de navegabilidad, que les dará el 
derecho de volar sobre cualquier país. No hay que decir que estas 
condiciones, de orden internacional, no excluyen, en modo alguno, 
las medidas de seguridad que cada país crea oportuno prescribir á 
sus nacionales, en atención á sus condiciones especiales climatoló­
gicas y geográficas. Y  no hay que decir, tampoco, que, por su pro­
pio interés, los aviones mercantiles internacionales deberán tener 
muy en cuenta las recomendaciones particulares dictadas por las 
naciones sobre las cuales estén llamados á volar. La  reglamenta­
ción, actualmente en estudio, para la circulación internacional aé­
rea, está llamada á dar un gran impulso á la Aviación comercial, 
por lo que es de desear que sea pronto una realidad.
E c o s  é i n f o r m a c i o n e s
C A N A D Á
La conquista del Polo Norte, en dirigible
El capitán Berm er ha salido de Q u eb ec para Inglaterra con o b je to  de to ­
mar el mando del «Steam er Franklin», comprado, recientem ente , por el G o ­
bierno canadiense para la expedición del Polo.
De Portsm outli irá, directam ente, al O céano Artico para ir delante de la 
proyectada expedición del dirigible am ericano «Shenandoah», y es tab lecerá  
nuevos p u estos  en las islas del extrem o Norte.
El G obierno enviará, igualmente, un grupo de representantes, que irán 
autorizados á  tomar posesión  de las islas que han sido d escu biertas .
C onviene señalar el cam bio efectuado por el departam ento de Marina 
sobre  el mando del «Shenandoah», que tam bién d ebe hacer un viaje  al Polo  
Norte. El com andante Zachary Lausdoivne reemplaza al com andante M ac- 
Crary.
La expedición americana, cuyo fin es el de unir una porción de los terri­
torios sobre los que se haya volado, ha sido fijada para el día 1.° de junio. Sin 
e mbargo, se susurra que no se verificará, pues las personalidades á quienes se 
lia consultado han declarado que el dirigible es incapaz de efectuar el recorrido 
Proyectado á tr a v é s  del mar de hielo del P o lo  Norte.
D A N T Z IG
Construcción de un aeropuerto
D antzig ocupa una s ituación  geográfica sum am ente favorable  para el d es­
arrollo de su tráfico aéreo. E n  e fecto ,  se  encuentra  en el cru ce  de las grandes 
líneas aéreas que, actualm ente, funcionan entre Berlín , los p aíses  bá lticos  y 
P etrogrado, y de la m ás directa que une á P olonia  con los E s ta d o s  escand ina­
vos. Sin em bargo , aún no ha sacad o  m ás que un mediano’ partido de dichas 
cond iciones, debido á la falta de in sta lacion es  apropiad as para el tráfico aé­
reo. El Rheinische Wostphalische Zeitung, anuncia que e s to s  inconvenientes  
desaparecerán  muy pronto y que P olon ia  va á em prender, de acuerdo con las 
autoridades del puerto, la co n stru cción  de un im portante puerto aéreo , pro­
visto  de toda c lase  de facilidades, tanto  bajo  el punto de v ista  com ercia l com o 
en el de in sta lacion es  y sum inistros de ace ite  y esencia ,  y, probablem en te ,  de 
reparación de aparatos  de Aviación.
E S T A D O S  UNIDOS
Los saltos en paracaídas
En Selfridge Field, Mr. Clem ent (M ichigan), hasta  h ace  p o co s  días, el cab o
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W e b b ,  del 57.° y el soldado Crane, del 94.° de caza, fueron los  vencedores 
de un concurso  de altura para los saltos en paracaídas.
Crane se lanzó de 5.180 m etros y W e b b ,  el día siguiente, sa ltó  desde una 
altura de 6.000 m etros.
E l Concurso Pulitzer, -de 1924
Al mismo tiempo que la noticia de haber escogido  á Dayton com o em­
plazamiento para la próxima carrera internacional de Aeronáutica, anuncia la 
P rensa  que seis  ó siete con stru ctores  franceses están preparando, en es tos  
m om entos, nuevos aviones de caza, que tomarán parte en las carreras de 1924 
y con los que esperan batir los records de velocidad ganados por los ameri­
canos el año pasado.
Otro grupo de constru ctores  se dispone á construir, en es to s  momentos, 
hidroaviones, para intentar volver á ganar la C opa Schneider.
La posibilidad de una verdadera com petencia  internacional prestará á 
es te  suceso  gran relieve y un interés desconocido  hasta  ahora, y que estimula 
toda la P ren sa  americana.
S e  añade que los com petidores extran jeros  pueden estar seguros  de que 
recibirán una cordialísima acogida por parte de la Aeronáutica americana, y se 
pondrá á su disposición todos los medios para facilitar sus respectivos  prepa­
rativos con el fin de asegurar sus éxitos.
A la Pulitzer Trophy, que ha de correrse los días 2, 3  y 4 de octubre, se 
la otorga, por los hermanos Pulitzer, un premio de 50.000 dólares y una Copa, 
que el ganador podrá tener en posesión  durante un año.
Como se cree que el número de personas que han de acudir á Dayton 
será de unas 25.000, se construirán hangares para m uchos c ien tos  de aviones 
y el terreno se prepara en forma para que sea  el mayor del mundo.
F R A N C IA
El Concurso de motores de gran resistencia 
para la Aeronáutica
El Jurado del Concurso de m otores  de gran resistencia  para la Aeronáu­
tica, ha constituido un Com ité e jecutivo , com puesto  com o sigue: P residente : 
M . André M ichelin ; v icepresidente: el ingeniero general, M . Portan y M . R. 
Soreau; tesorero : M . Carie; secretarios : los cap itanes  M . Harlant y M . Hirs- 
chauer.
La Aviación sin motor (Clase D)
La Com isión deportiva del Aero Club de Francia  ha hom ologado, con fe­
cha del 26 de enero de 1924, la asignación del premio Tito-Landi, de 15.000 
francos, á nom bre de M . B arb o t,  retenedor definitivo en 1.° de enero de 1924. 
L a  distancia cubierta  para la obtención  del premio es de 210 kilómetros.
El Concurso de motores de gran resistencia
S e  sabe que van á ser presentados trece m otores, á este  im portante Con­
curso, por ocho C asas francesas y una extran jera, cuya lista publicam os en el 
número de 1.° de enero de 1924.
Sabiend o que, según los térm inos del Reglam ento, cada concursante  tiene 
de plazo unos cuatro m eses  para proceder á los ensayos de resistencia , y que 
dichos en sayos han de efectuarse en un laboratorio oficial especializado en el 
servicio  técn ico  de la Aeronáutica, ha llegado á tem erse que los inedh s  de 
e s te  servicio  fueran insuficientes, y que, en esas  cond iciones, los  ensayos 
necesitarían un período de varios años.
D e se o so  de ver activar el término de los ensayos, el subsecretario  de E s ­
tado ha tom ado todas las medidas necesarias  para aum entar consid erable­
m ente las facilidades de ensayos en el banco del laboratorio  designado 
(C halais-M endon).
Ha ordenado que se instalen b an co s  suplem entarios y que se construya 
una sala de en sayos anexa, com o igualmente sean puestas, en condiciones, c is ­
ternas para el com bustib le  y un parque para el lubrificante; que la alimenta­
ción de agua se aumente con canalizaciones de aspiración y desagüe, y que 
el personal idóneo será prestado, en cuanto sea  m om ento oportuno, por el 
S erv ic io  de fabricaciones  de la Aeronáutica.
S e  podrán ensayar, sim ultáneam ente, diez m otores en el banco , y se 
espera que, en e s tas  condiciones, el Concurso quedará terminado á fin de 1924.
E-l Reglamento del Concurso de Aviones 
comerciales de 1924
La Comisión de Aviación del Aero Club de Francia, acaba  de publicar el 
Reglam ento del Concurso de aviones com erciales de 1924, dotado con un mi­
llón por el señor subsecretario  de Estado de la Aeronáutica.
D icha cantidad se ha dividido en la forma siguiente:
800.000 francos, de premio, para las pruebas del C oncurso.
125.000 francos, de primas, para recom pensar d iversas cualidades de dis­
tribución en los aparatos.
75.000 francos para contribuir á los gastos de organización.
Las pruebas tendrán lugar del 17 al 24 de agosto  próximo.
L os com prom isos de simple derecho (5.000 francos por aparato) deberán 
quedar entregados, á la Comisión de Aviación del Aero Club de Francia, antes 
del 31 de mayo, á las d ieciocho horas, y los com prom isos con derechos d o­
bles  (10.000 francos por aparato), antes del 30 de junio, á las d ieciocho horas.
El Concurso  es  nacional.
Para participar al mismo, los  aviones deberán ser del tipo multimotor 
definido por la Instrucción ministerial y p oseer  el certificado de navegación, 
lo más tarde el 1.° de agosto  de 1924.
L os aparatos deben estar de conformidad con las condiciones de la ins­
trucción del 19 de febrero de 1923, y á las condiciones eliminatorias que á con ­
tinuación se indican:
Levantar, a) Una carga m ercante que comprenda:
1.° Pasajeros . — El peso de seis  pasa jeros, com o mínimun, representada 
por un lastre de plomo de 80 kilogramos por pasa jero . L os  bag a jes  de cada 
pasajero, representando una maleta de 20 kilogramos, de 0 ,6 0 ,0 ,4 0 ,0 ,1 5  m etros.
2.° Mercancías. — Un peso de m ercancías co locad o  en un pañol; cada 
kilogramo de m ercancía con un volumen de cuatro decím etros cú bicos ,  por lo 
m enos.
b) Un equipo de tres  hom bres, calculado por 240 kilogramos.
c) El com bustib le  para un recorrido de 500 kilóm etros, con un viento, de 
cara, de unos 36 kilóm etros por hora.
d) Equipo e léctrico  y de telegrafía sin hilos, calculado en 100 kilogramos.
El Reglam ento prevé las d isposiciones  in teriores para la cabina de los
pasa jeros.
Además de esas  condiciones obligatorias , el Reglam ento prevé una serie 
de condiciones, que servirán de b ase  al Jurado para la distribución de los
125.000 francos de primas. E s ta s  condiciones  versan sobre  la longitud del ro­
daje al aterrizar, precauciones especia les  de seguridad en caso  de cap ota je  ó 
de rotura de las hélices; el buen funcionamiento de los aparatos de radiotele­
grafía durante el viaje verificado por el cam bio de señales ; el cam po de cóm oda 
visión del navegante; la facilidad de acercarse  á los m otores, en vuelo, y la de 
reemplazarlos, en tierra; los perfeccionam ientos que se  hagan en el tren de 
aterrizaje y el confort de la distribución.
La prueba de calificación con sis te  en vuelos, en forma de ocho, con cada 
uno de los m otores del avión, parados sucesivam ente . Será  disputada en 
L e  Bourget.
La prueba de clasificación con sis te  en un recorrido de 3 .090 kilómetros, 
sob re  el itinerario P arís-B u rd eos-P arís .
P  V 2L a  clasificación será efectuada según la fórmula - ,  en la que P  es  la
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carga com ercial del avión V, la velocidad com ercial W, la p otencia  de los mo­
tores ó, dicho en otra forma, la clasificación se hará según el número de to n e­
ladas-kilóm etros transportadas por tonelada de com bustible .
La Vuelta de Francia, por avionetas
El subsecretario  de E stad o  de la Aeronáutica, ha decidido que las a v io ­
netas que concurran á la V u elta  de Francia, de la A sociación  F rancesa  Aérea, 
reciban un pase especial, p u es  la fecha de esta  in teresante  pru eba  se ha adelan­
tado en quince días.
Las eliminatorias tendrán lugar los  24, 25 y 26 del próxim o julio, y se ve­
rificarán el 10 de agosto .
Una línea aérea en Indochina
Ha quedado organizado un servicio  aéreo bisemanal entre  Saigon , Pnon 
Pouh y Cantón. T re s  hidroaviones son utilizados en e stas  líneas.
Creación del Cuerpo de Ingenieros de Aeronáutica
La Cámara de diputados ha votado, sin debate, y tal como había sido adop­
tado por el Senado, el proyecto  de ley referente á la creación de un Cuerpo 
de Ingenieros de Aeronáutica y de otro de Ingenieros adjuntos y A gentes  té c ­
nicos de Aeronáutica.
De esta  manera se ha realizado, felizmente, una medida que tendrá la ma­
yor influencia en el desarrollo y progreso de nuestra Aeronáutica.
Movimiento del puerto de Le Bourget en 1923
El balance del puerto aéreo de Le Bourget, en el año 1923, es el siguiente: 
Salidas y llegadas, 3.333. P a sa jero s  transportados, 11.605. V ia jero s  trans­
portados por su deseo y hacer el bautism o del aire, 2.736. M ensajerías, 
667.372 kilogramos. Correo, 2.961 kilogramos.
El producto obtenido en Aduanas fué de 1.208.476 francos.
Valor de las m ercancías transportadas, de exportación , 61.562.238 francos; 
de im portaciones, 16.172.850 francos.
El tráfico aéreo Toulouse-Casabïanca
L os aviones L a téco ére  han transportado, en enero de 1924, sobre  la línea 
Tou louse-C asablanca , 295.631 cartas, que representan un peso de 5 964 kilo­
gramos. Entre  C asablanca-O rán , el tráfico, durante el mismo mes, ha sido de 
24.390 cartas, con un peso de 597 kilogramos.
Sem ejan tes  resultados permiten creer que, en 1924, el tráfico T o u lo u se-C a ­
sablanca superará al de 1923, el cual llegó á alcanzar la im portantísima cifra 
de unos tres  millones de cartas .
Las líneas aéreas París-Londres, París-Bruselas
L o s  resultados del año 1923 han sido, entre P arís-L on d res,  398.163 kiló­
m etros; 2.386 pasajeros; 29.528 kilogram os de carga, y 165.603 kilogramos de 
periódicos.
Entre P arís-B ru se las,  150.376 kilóm etros; 1.337 pasa jeros y 72.327 kilogra­
mos de carga.
«Sociedad de la red aérea tr an siberiana
El capital de esta  Sociedad se ha reducido de 1.100.000 francos á 275.000 
francos, por el cam bio de las antiguas acc io nes  de 500 francos por una nueva 
del mismo nominal.
Ll tráfico París-Budapest y París-Varsovia
La líneas aéreas P arís -B u d ap est  y París-V arsovia , han reanudado el ser­
vicio el 15 de febrero próximo pasado, haciendo tres via jes  por semana.
Los concursos de la Asociación Francesa Aérea
Al lado de las grandes m anifestaciones, com o los C on gresos  de Aviación 
sin motor ó la V uelta  de Francia, por avionetas, la A sociación  F rancesa  orga­
niza todos los años pequeños concursos.
El considerable  número de com prom isos que reúnen y el valor de los 
aparatos que se presentan, justifican e so s  concu rsos, que permiten, á intere­
santes inventores, verificar el valor de sus invenciones, som etiéndolas  á e x p e ­
rimentos y com paraciones.
L os pequeños co n c lu so s  que la A. F. A. organiza para 1924 serán intere­
santes, bajo el doble punto de v ista  de progreso y propaganda aeronáutica.
Se  citan: un Concurso de com etas  para el 23 de marzo; otro de modelos 
reducidos de aviones, el 6  de abril, y otro para el 18 de m ayo, de pequeños 
modelos de planeadores. E s to s  con cu rsos  tienen asignados un total de 2.600 
francos de premios en especies .
El folleto, que contiene el Reglam ento de es tas  pruebas, abiertas  para to ­
óos, se remite franco, sobre  pedido, dirigido á la A sociación  F ran cesa  Aérea 
(A ssociation Française  Aérienne), 40, Quai des C elestins . Paris ,  4.°.
H O LAN D A.
S e reanuda el servicio aéreo Londres-Rotterdam
La Royal D eutch  Air reanudará su servicio  el 23 de abril. S e  habla, tam­
bién, de la reapertura del servicio  entre Rotterdam , Amsterdam, Hamburgo y 
C openhage, para la misma fecha.
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Los periódicos de las Indias N eerlandesas hablan de la con stitu ción  de la 
N ederlandsche-Indische Luchtvaart V ereenig ing  (Socied ad  indoneerlandesa 
para la navegación aérea), que se propone favorecer la navegación  aérea. Una 
de sus primeras decisiones es  la de reunir una cantidad de 30.000 florines, que 
permita realizar el raid  A m sterdam -Batavia , que d ebe em prenderse, este  año, 
por un aviador neerlandés.
I N G L A T E R R A
Organización de la Monopoly Company
El acuerdo de la nueva Com pañía de T ransporte  A éreo con el E stad o  in­
g lés a ca b a  de ser publicado.
E ste  acuerdo parece  m arcar una fecha en la evolución de la Aviación ci­
vil británica. A testigua la voluntad de crear una Aviación com ercial poderosa 
y sólidam ente cuidada.
Ha habido ocasión  de notar más particularm ente los puntos sigu ientes:
1.° Las Com pañías no están obligadas á en tretener un número determ i­
nado de aparatos. P rácticam en te ,  ellas asegurarán el servicio  con un número 
muy reducido de aparatos, com o lo hacen hasta el presente .
La explotación  podrá ser así más económ ica, lo que puede explicar la ci­
fra relativam ente baja  de la subvención  del E stad o.
2.° El contrato  será de diez años. Los adm inistradores serán, de es te  
modo, impulsados á montar una organización verdaderam ente com ercial.
3.° L os  aparatos  deberán ser puram ente in g leses  y los pilotos, pilotos 
de la reserva del Royal Air Forcé.
4 .°  Las su b v encion es  podrán elevarse al total de 1.000.000 de libras por 
los diez años. L o s  m áxim os de los diferentes años constituyen una esca la  des­
cendente, partiendo de 137.000 libras el primer año, para term inar en 32.000 
libras el último.
En el caso  en que los benefic ios excedieran  un 10 por 100 del capital (lo 
que asciende á 1.000.000 de libras), el E stad o  recuperaría un tercio  del exceso , 
hasta  la concurrencia  del importe de sus subvenciones .
5.° L as  distancias  á recorrer serán 4.000.000 de millas para el conjunto 
de los cuatro primeros años, con un mínimun de 800.000 millas por año. E ste  
mínimun deberá ser de 1.000.000 de millas para cada uno de los se is  últimos 
años.
6.° El servic io  com enzará, lo más tarde, el 1.° de abril, sob re  las líneas 
enteram ente exp lotad as por las C om pañías, constituyendo: Londres-Parí? , 
L ond res-B ru selas,  Londres-A m sterdam , Sou th am p ton -Is las  Anglonorm andas, 
E s ta s  líneas podrán ser prolongadas á voluntad de la Compañía.
7.° El con trato  no se refiere más que á los aparatos m ás pesad o s  que el
aire.
Los navios portaaviones
La cuestión  de los navios portaaviones es siempre discutida, á lo m enos 
en la P rensa . S e  consid era  que un navio medio crucero , m edio portaaviones 
desem peñaría mal cada uno de es to s  d os papeles, y que lo m ejor sería agregar 
á cada escuad ra de cuatro  acorazados un navio portaavión  de tonela je  apro­
ximado de un cru cero .
„Meeting" de Aviación
S e  traba ja  en e s to s  m om entos para organizar una quincena de Aviación, 
que deberá  verificarse, al mismo tiempo que la E x p o s ic ió n  del Imperio B ritá ­
nico, el próxim o verano.
E s te  meeting se  verificará en el aeródrom o de Aeton, y si el ministro del 
Aire acep ta  el plan general de la Com isión, se  organizará, por el Royal Air, un 
festival que será seguido de una carrera de aeroplanos y de un derby aéreo 
alrededor de Londres.
E l duque de Sutherland habla de la Aviación
El duque de Sutherland ha pronunciado un discurso, en la Sociedad Aero­
náutica de la Universidad de Cam bridge, sob re  el tema «A lgunos a sp e c to s  de 
la Aviación», en el cual ha expresado la idea de que los aviones ligeros iban 
á revelarse com o factores  m aravillosos del progreso  para la Aviación; d ec laró ,
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igualmente, que aun cuando América no ha comenzado á perfeccionar todavía 
sus aparatos, sobrepasa  á las demás naciones por su notable servicio  del co ­
rreo aéreo entre sus diferentes Estados.
L os am ericanos, dijo, están en camino de instalar un servicio continuo, de 
día y noche, que permitirá transportar el correo, de Nueva Y ork  á San Fran­
c isco , en menos de treinta horas, viaje que, actualm ente, dura una semana por 
camino de hierro.
Term inó el duque de Sutherland ab 9gando en favor de la creación de 
clubs de aviones ligeros, anunciando que el ministro del Aire prestaría, pro­
bablem ente, su ayuda á ta les  em presas.
La base de Singapoore
La Prensa  inglesa cree saber que es inminente una declaración del G o ­
bierno, referente al plan de la base naval de Singapoore.
Una im portante modificación del plan inicial ha tomado cuerpo en es­
tos  m om entos, y en vez de construir los grandes docks de piedra, se esp e­
ran proposiciones para enviar uno de los docks flotantes m onstruos entrega­
dos por los alemanes. El trayecto  de Inglaterra á Singapoore es de 12.000 
kilómetros.
I T A L I A
Cursos p remilitar es para mecánicos de 
aviones y mecánicos de motores
La E scu e la  Real Industrial Bernini, ha abierto , en Nápoles, cursos  premi- 
litares, de tarde y de domingo, para alum nos m ecánicos  de m otores y alum­
nos m ecánicos  de aviones.
E s to s  cursos  funcionarán del 2 de enero al 30 de junio Serán, á la vez, 
teóricos  y p rácticos .
La E scuela  d ispone, para su en señanza,aviones  «Aviatik», «Sanm », «R .2» , 
«Sva»; de m oto res  «Fiat A. 12», «Spa», Hispano-Suiza», « Isotta  Fraschini», 
«Rhcene», y de un herramental com pleto  para el traba jo  m ecánico  y para la 
carpintería.
A fin de lo s  cursos, los alumnos serán exam inados por una Com isión nom­
brada por el Comisariado de la Aeronáutica; los alumnos adm itidos recibirán 
un brevet especial ,  que les permitirá hacer su servicio en la A eronáutica y 
cobrar los sueldos reservados á los especia listas .
El hidroavión ,,S. 57“
É ste  aparato, construido con arreglo á los planos del ingeniero M archetti,  
ha realizado, con éxito , las pruebas oficiales.
Con una carga útil de 500 kilogramos, el nuevo aparato ha realizado una 
velocidad de 24 kilóm etros por hora. El «S . 57» lleva un m otor «V. 6» de 240 
caballos.
La ley aeronáutica italiana
El p ro tesor P rie to  Cogliolo, de la Universidad de G énova, ha definido, en 
un Curso de D erecho aeronáutico, la ley italiana que ha sido promulgada en 
agosto  de 1923 para marcar los puntos in teresantes  de D erecho  que interesan 
á la Aviación.
D ijo  que, en un año, el G obierno italiano había reorganizado el cuerpo 
de pilotos, activado la construcción  de aeroplanos, reanimado los espíritus y 
las esperanzas, ratificado la convención  de París  y creado la ley de Aero­
náutica más perfecta del mundo.
El profesor C ogliolo  ha exam inado la ley italiana ba jo  el punto de 
v ista  de la libertad del aire, que recon ocía  la vie ja fórmula según la cual 
el propietario del terreno es  propietario hasta  el cielo, pero la co n cep ­
ción de la propiedad se va limitando con las ex igencias  del progreso; así, 
la ley italiana ha proclam ado la libertad de la navegación aérea, salvo los 
derechos de los E stad os  y los d erech os legítim os á la reparación de los  per­
ju ic ios.
E l orador ha dado in teresantes  detalles jurídicos sobre  la nacionalidad 
de las aerom óviles, sob re  todo cuando pertenezcan  á S oc ied ad es  anónimas en 
las cuales  entren cap ita les  extran jeros.
Habló, á continuación , del R egistro  aeronáutico, que permite á la ley 
italiana la creación  de la h ipoteca  aeronáutica  y la solución  de problem as
relativos á la com petencia  judicial para las acc io nes  intentadas contra los 
propietarios de aerom óviles.
El orador trató la cueslión de daños á las personas, las cláusulas de irres­
ponsabilidad, los seguros obligatorios, el abandono del aeroplano á los acree­
dores, y ha demostrado que la nueva ley ha aplicado, respecto  á la Aeronáuti­
ca, los principios más modernos en materia de transporte.
Un freno para 
aeroplanos
El coronel Bongisvanni ha inventado un freno para aeroplanos, que acaba  
de ser experimentado en Milán, en presencia  de las autoridades civiles y 
militares.
El freno actúa sobre la hélice, que pasa, en seguida, á la marcha atrás, lo 
que permite que el aeroplano se pose sobre  el suelo sin ningún choque y so ­
bre un terreno muy estrecho .
Los ensayos de un 
nuevo dirigible
Según el periódico L ’Aviazione, el nuevo dirigible «N» está  casi com ­
pletam ente terminado, y dentro de unas sem anas hará sus  ensayos, en 
vuelo.
El nuevo dirigible «M. C.», de 45.000 m etros cúbicos , está  en co n stru c­
ción y parece co sa  cierta, para en lo sucesivo, que este  último sea predecesor 
de un g igantesco  dirigible de 120.000 m etros cú bicos ,  que se proyecta , este 
año, al mismo tiempo que se empezará á montar un inmenso hangar m etálico 
alemán, que está  ya en Ciampino.
RUSIA.
Proyecto de nuevas 
líneas aéreas
El C onse jo  de T ra b a jo  y de la Defensa ha estab lecid o  un plan de orienta­
ción, para los tres años, en lo venidero, después del cual las líneas aéreas s i­
guientes serán definitivamente establecid as.
En 1924: 1.a, M oscú -P etersb u rg o -F ron tera  Sur; 2 .a, T if l is -F ro n tera  Sur;
3 .a, Nislmi-Kasau; 4.a, T iflis-Bakou; 5 .a, las del Tu rkestán , T asch k an t-W o rn y  
y Bukhara; 6 .a, Bukhara-K hiva.
En 1925: 1.a, K asau-Saratow ; 2 .a, Kharkow-Kieff; 3 .a, Irkontsk-W erkhni- 
C udinsk-C urga-W ladiw ostok .
L os traba jos  preliminares para las linas proyectadas para 1923 y 1924 em­
pezarán dentro de poco.
Red aérea rusa
El G obierno de los sov ie ts  estudia la creación  de grandes líneas aéreas, 
q u e  han de ser un hecho en el plazo más breve, que son:
D e M oscú  á Petrogrado, Karkhow, Arkangel, M insk y Vladiw ostock.
M ás adelante se crearán tres nuevas líneas en el Asia Central y dos en la 
República de los Kirgish.
En la línea del Transiberiano, los trab a jos  de organización están  ya en 
curso sobre el trozo M oscú -N ovo  Nikolaiewsk.
E s ta  línea partirá de Petrogrado, siguiendo por M oscú , Kazan, Ekaterii - 
bourg, M insk, N ikolaiew sk, Krasnoiarsk, Irkust, Tohita , K abarow sk y Vladi­
w ostock , siguiendo, casi, la línea del Transiberiano .
Para efectuar hoy dicho viaje se necesitan  dieciocho días por camino de 
hierro, y con la línea aérea, y no volando más que por el día, se hará en cinco 
días, en verano y seis ,  en invierno.
S U E C I A
Producción de nieblas artificiales
S e  cree saber que un ingeniero sueco había terminado la pu esta  en pun­
to de un aparato de producir n ieblas artificiales. La Marina italiana seguirá 
con in terés la cuestión , á fin de equipar de es te  aparato á sus navios li­
geros.
T a l le re s  tipográficos S T A M P A , V il la lar,  10. Madrid
Chantiers Aéro-Maritimes de la Seine
(SO C IED A D  AN ÓNIM A)
Hidroavión com ercial bim otor «CAMS-33» 
Tipo «Méditerranée»
Hidroaviones „C A M S“
M O N O  Y  M U L T IM O T O R E S
A P A R A T O S  C O M E R C I A L E S  Y  M I L I T A R E S
«Record» mundial de altitud en hidroavión, á 6 .3 6 8  metros,
el 2 de febrero de 1924
«Record» de la travesía del Mediterráneo, San Rafael- 
Bizerte, con escala en A jaccio , sin avituallamiento, en
6 horas, 7 minutos
«Record» de la doble travesía del Mediterráneo, San Ra- 
fael-Bizerte-Berre, en 18 horas
Dirección y  Administración: 72, RUE DE LA BOETIE-PARÍS 
Talleres en SAINT DEN1S Aeropuerto en SARTROUVILLE
Teléfono: ELYSEES 61-00 Dirección telegráfica: IDROCA.MSIM-PARÍS
EL CLAVILEÑÜ
L A  M E J O R  P A R A  A V I A C I O N
I N D U S T R I A S  B A B E L  Y N E R V I D N
REFINERIAS EN ALICANTE BILBAO Y  VALENCIA
Cent ra l  San Agust ín 2 M a d r i d
( Esyu/na a /a  Plaza de Jas G orfes  )
Qucursa/es yDepósitos e/¡ Joda España.
